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Modell einer rechnergestützten Flottenzulaufsteuerung aufBinnenhäfen
Dipl.-lng. oec. A. Gewiese (KDT)
M¡n¡storium fi¡r Vsrkshrswesen dsr DDR
Die weitere Leistungssteigerung der Binnenschiffahrt sowieihre Einbindung in Lqgistikkonzepte verlagen neben der Er-
höhung ihrer Effektivität vor allem eine stärkere Prägung
der qualitativen Faktoren des Transportes. Als solche
gelten:
- Häufigkeit der Verkehrsbedienung;
- Eerechenbarkeit;
- Sicherheit und Zuverlässigkeit;
- Servicefreundlichkeit ;- Fähigkeit zur Netzbildung und
- Reisegeschwindigkeit.
0ie Prägung der qualitativen Faktoren des Transports erfor-
dert vor allem ein neues Niveau in der Informationserfassung,
-übertragung und -verarbeitung. Nur eine ausreichende, dem
Proi:eß schritthaltende fnformationsversorgúng mit Daten zum
Transport sowie seinen relevanten Bedingungen ist für die
Binnenschiffahrt eine Voraussetzung zum flexiblen Reagieren
in einem Logistiksystem. Schnelle und stets aktuelle Infor-
mationen gestatten:
- einen ständigen prozeßnahen 5o1I-Ist-Vergleich;
- einen größeren zeitlichen Vorlauf und Handlungsspieìraum
für Entscheidungen;
- eine schnelle Steuerungs- und Abstimmungsmöglichkeit
sowi e
- eine bessere Transparenz der Prozesse.
Der Binnenschiffahrtstransport ist ein stochastischer Prozeß,
der insbesond.ere in der Vergangenheit aufgrund der Eigentums-
verhäl-tnisse (Particulierschiffahrt) sowie der Technologie(Schleppschiffahrt) mit zahlreichen Zufälligkeiten behaftet
¡,aD und es auch heute noch überwiegend ist.
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Im Ergebnis dessen kam es für die'Schif.fe in den Häfen zu
Iangen Liegezeiten vor dem Umschlag, zu tdartezeiten auf
Anschlußladungen nach der Entladung oder Schlepperhilfe
nach Beendigung des Hafendurchlaufes. Mit der EinfÜhrung der
schubschiffahrt kann zwar durch Abkopplung des schubschiffes
vom Prahmverband die Besatzung von der unproduktiven Hafen-
zeit entbunden werden, iedoch kommt es durch pulkartige Zu-
1äufeunddieAbfertigunginderReihenfolgederAnkünfte
für Motorgüterschiffe und besatzungslose Schubprahme immer
wieder zu den bereits bei der Schleppschiffahrt aufgetre-
tenen Vorliegezeiten. Eine Zulaufsteuerung cier Schiffe zu
den Häfen und Umschlagstellen erfolgt auf den DDR-Binnen-
wasser.straßen gegenwärtig noch nicht.
Damit werden Effektivitätsreserven zur verkürzung der Reise-
zeiten und zur Erhöhung der Anzahl von Reisen pro Jahr ver-
schenkt. Mit einem "Integrierten Binnenschiffahrts-, Informa-
tions- und Steuerungssystem" (IBI5) so1len diese Reserven
erschlossen !,rerden, Aus der seeschiffahrt sind zulaufsteuern-
de ModeIl-e bekannt, die als ökonomischen Effekt durch eine
gezielte Reduzierung der Geschwindigkeit die Einsparung von
Treibstoff ausweisen' Dabei 1äuft das Seeschiff nach ent-
sprechender vorheriger Verständigung mit dem Zielhafen, die-
sen mit verminderter und dennoch ausreichender Geschwindig-
keit so zu, daß es umgehend einen Liegeplatz erhäIt. Die An-
wendung dieser Methode verlangt zwei wesentliche Voraus-
setzungen:
1. Mit dem definitiven Akzept muß ein verbindficher Termin
für einen Liegeplatz genannt werden.
2. Das bisherige Prinzip der Abfertigung in der R.eihenfolge
der Schiffsankünfte muß durch eine AbfertÍgungsfolge in
der Reihenfolge der Anmeldung ersetzt werden.
In der Binnenschiffahrt ist die Anwendung eines solchen Mo-
deLts nur sinnvoLl, wenn vorwiegend Motorgüterschiffe ein-
gesetzt werden.
Bei der ohnehin langsameri Schubschiffahrt, die in der 0DR
B0 % der Gütertransportmenge des Verkehrsträgers Binnen-
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schiffahrt realisiert, würde eine weitere Reduzierung der
Fahrtgeschwindigkeit zu einer Behinderung des flüssigen Ver-
kehrsablaufes auf den Binnenwasserstraßen führen. Deshalbgeht es bei einer Zulaufsteuerung von Schubverbänden zu den
Binnenhäfen darum, den Fahrzeitanteil während der Reise durchdie Reduzierung der Vorliegezeiten zu erhöhen. In der DDR-
Binnenschiffahrt besteht dafür eine objektive Notwendigkeit,
denn 52 % der gesamten Hafendurchlaufzeit entfa'llen auf das
Warten bis zur Bearbeitung der Schiffe. Durch ein "Inte-griertes Binnenschiffahrts-, Informations- und Steuerungs-
systemir soIlen die mit Binnenschiffen zulaufenden Gütermengen
in t,/d mit den Umschlagkapazitäten der Liegeplätze einer
gênzen Hafenkette in t/d entlang der ülasserstraßen prozeß-
schritthaltend bilanziert werden. Unter dem Begriff der
Hafenkette sol1en mehfere Hãfen und Umschlagstellen eines
festzulegenden lllasserstraßenabschnittes verstanden werden.
Bei gebrochenen Ladungstransporten ist zur Entscheidungs-
findung auch die Abstimmung mit der Eisenbahn zu suchen,
um die TUL-Kapazitäten beider Verkehrsträger besser aus-
nutzen zu können.
Von den operativen Prozeßdaten der Binnentransportflotte
,ist für jeden Hafen A, der Hafenkette ein gIeì.tendes
10-Tage-Programm je Liegeplatz anzulegen. Damit sind für
a1le Liegeplätze und jedes in Bearbeitung befindliche
Schiff der Bearbeitungbanfang und das Bearbeitungsende
festgelegt. Jedes zulaufende Schiff kann dadurch alternativ
in jeden Hafen de¡ Hafenkette eingeordnet werden, wobei die
günstigste Lösung auszuwäh1en ist. Eingangsgröße dieses
Systems sind die zulaufenden Binnenschiffe. Steuergröße
ist der l,leg. Ausgangsgröße ist die Zuordnung eines Liege-platzes. Als Zielfunktion gi1t, die Vorliegezeit im Hafen
gegen Null zu steuern.
Als Nebenwirkung der Zulaufsteuerung kann eine Verlänge-
rung oder Verkürzung der Fahrstrecke auftreten, was sichletztendlich auf den Tretbstoffverbrauch je Reise ausrvirkt.
Das ist dann der Falì., wenn der Schiffsverband nicht zumZielhafen, sondern zu einem Ausr^¡eichhafen disponiert lvird.
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Gleitende 10 Tage Bilanzierung des Flottenzulaufes nacli- Hâfen und- Liegeplätzen.
Legendei LP Líegeplatz
-l Umschlagbeginn und -endefür Motorgüterschiffe
Umschl.agbeginn und -endefür Schubprahnre
Bild 2 Diagramm zur Bilanzierung des Flottenzulaufes füreine Hafenkette mit den Häfen A t
oy
Dann kann für das Schubschiff unter Umständen eine Leer-
fahrt bis zur Übernahme des nächsten Prahmverbandes ent-
stehen. In keinem FalI darf dem Transportkunden durch das
Anlaufen eines Ausweichhafens f[ir den Nachlauf des Trans-
portgutes eine tarifliche Mehrbelastung erwachsen. Diese
muß die Binnenschiffahrt selbst tragen, da sie den öko-
nomischen Vorteil der schnelleren Schiffsabfertigung hat'
Damit wird die Flottenzulaufsteuerung zu einer Intensi-
vierungsmöglichkeit, die mit der Kennziffer "Anzahl der
Reisen" gemessen werden kann.
Für den Aufbau eines "Integrierten Binnenschiffahrts-, In-
formations- und Steuerungssystem" mÜssen folgende Voraus-
setzungen geschaffen werden:
l. Aufbau einer Datei mit technischen und kapazitativen
Angaben über die Flotte'
2. Aufbau einer Datei mit Angaben Über die AnzahI und Lei-
stungen der Umschlagtechnik geordnet nach Liegeplãtzen
und Häfen,
l. Aufbau einer Datei über die Kitometrierung und die Tauch-
tiefen der bJasserstraßen,
4. Zuordnung von Häfen und Umschlagstellen zur jeweiligen
Hafenkette,
5. Aufbau eines Datenverbundsystems zwischen der Flotte und
den Häfen.
Die Erhöhung der "Anzahl der Reisen pro Jahr" durch Redu-
zierung der Vorliegezeit ist zwar eine sehr wichtige aber
nicht die einzige Maßnahme zur Effektivitätssteigerung in
der Binnentrasportflotte. lJeitere Maßnahmen müssen auf die
Ausdehnung der täglichen Fahrzeit, die Erhöhung der effek-
tiven Umschlagleistung, die Minimierung der Nachliegezeit,
das Warten auf Schubkraft sowie die Vereinfachung und die
Beschleunigung des Frachtdokumentenverkehrs gerichte! sein.
